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Este trabajo analiza la contribución de las infraestructuras de transportes a la 
producción privada de las provincias españolas, destacando el papel desempeñado por 
las red viaria de gran capacidad sobre el resto de equipamientos.  Para ello se han 
elaborado distintas medidas que permiten evaluar los efectos de esta infraestructura y se  
ha utilizado una mayor desagregación territorial y sectorial en este análisis.  El objetivo 
es estimar tanto el impacto directo de estos equipamientos como avanzar en el estudio 
de los efectos desbordamientos.      





In this paper we investigate the contribution of transport infrastructure to the private 
production of the Spanish provinces focusing on the role played for the highway   
capacity roads.  To do this we elaborated several measures of this infrastructure that will 
allow to evaluate the effects of these endowments using disaggregated data for the 
Spanish productive sectors.  The main objective is to estimate the direct impact of this 
and to contribute to the understanding of the spillovers effects. 
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1.  Introducción 
 
En la investigación realizada se aborda el análisis de la influencia de este tipo de 
equipamiento sobre la actividad económica.  El objetivo es avanzar en la diferenciación 
del impacto de las infraestructuras de transporte en las provincias españolas, tratando de 
diferenciar el papel desempeñado por la red de carreteras de gran capacidad del resto de 
equipamientos que componen esta infraestructura.  Para ello se han elaborado distintas 
medidas para este capital que tratan de aproximarse a la dotación provincial en la Red 
de Gran Capacidad (REGCAP en adelante).   Se distinguen entre medidas físicas y 
monetarias para esta infraestructura que van a permitir comenzar una línea de 
investigación centrada en los efectos económicos de este importante equipamiento.    
 
En este trabajo se evalúa la contribución de la REGCAP sobre la producción 
privada de las provincias españolas.  El objetivo es estimar tanto el impacto directo de 
estos equipamientos como avanzar en el estudio de los efectos desbordamientos.   En 
este análisis se han elaborado distintas medidas del capital estudiado y de los efectos 
desbordamientos.  En primer lugar, se describen las medidas de REGCAP  utilizadas.    
A continuación, el análisis se centrará en la estimación de los efectos sectoriales y 
provinciales de estos equipamientos.     Se ha prestado una especial atención a la 
estimación de los efectos desbordamiento.  La disponibilidad de distintas medidas 
permite relacionarlas para ofrecer una mayor amplitud de resultados.   Se trata de 
comprobar si provincias cuya dotación de carreteras se haya elevado muy 
considerablemente, cuando se mide por kilómetros o en valor.     En el apartado final se 
presentan las principales conclusiones alcanzadas. 
 
2. Definición de las medidas de equipamientos de infraestructuras de transportes 
utilizadas. 
 
Los estudios dedicados al análisis del capital público parten de la delimitación 
de las dotaciones que están incluidas en la medición de este stock.  No existe una 
clasificación única de estos equipamientos y éstas dependen de la utilización de criterios   3
más o menos amplios para delimitar sus componentes
1.  A pesar de las variaciones entre 
las clasificaciones empleadas en la literatura sobre el capital público, en todas ellas se 
destaca que  no todos los equipamientos tienen el mismo impacto económico,  de ahí el 
progresivo interés por establecer cuales son las infraestructuras más directamente 
relacionadas con el desarrollo económico y medir su impacto.  
 
La infraestructura de carreras forma parte del grupo de dotaciones productivas 
de la economía, caracterizadas por estar orientadas principalmente a las empresas, 
condicionando la capacidad y funcionamiento del sistema productivo en su conjunto.  
En la categoría de carreteras, las clasificaciones existentes dividen estas vías atendiendo 
a su mayor o menor capacidad  de tráfico en:  redes de gran o alta capacidad y el resto 
de la red.  Al centrar el interés en este trabajo en las vías de gran capacidad, únicamente 
son objeto de estudio aquellas carreteras con calzada separadas y con un cierto control 
de accesos.  Están incluidas en este apartado:  las autopistas de peaje, las autopistas 
libres, autovías y carreteras de doble calzada.  El resto de carreteras de una calzada se 
incluyen en la categoría de resto de la red (RR en adelante).   Esta diferenciación en la 
red de carreteras tiene un especial interés ya que en la última década las AA.PP. han 
realizado un importante esfuerzo inversor para incrementar los enlaces mediante las vías 
de gran capacidad con el objetivo de favorecer los accesos tanto entre las principales 
áreas económicas nacionales como a la red transeuropea. 
Para analizar el impacto de este tipo de equipamiento en la economía española, 
podemos destacar dos fuentes estadísticas que contienen  información sobre la red viaria 
con el detalle provincial y la  cobertura temporal propuesta en esta investigación: 
-  En primer lugar, la base de datos más completa y utilizada en los análisis sobre el 
capital público, tanto por su desagregación funcional como territorial (presenta datos 
para las provincias españolas), es la estimación en términos monetarios realizada por la 
Fundación BBVA-Ivie (2004) y centrada en el stock de capital de las Administraciones 
públicas
2.   En ella se distinguen las siguientes funciones: -1. Infraestructuras de 
                                                 
1 En Gramlich (1994) y Delgado (1998), entre otros, se discuten las distintas interpretaciones y 
clasificaciones sobre el capital público. 
2 Otras fuentes estadísticas disponibles sobre el capital público son la base de datos BD.MORES (véase 
Dabán et al., 1998) en términos monetarios y las series de indicadores de infraestructuras elaborados por  
Delgado y Álvarez (1999) en unidades físicas.  Estas series son regionales y presentan una menor 
cobertura funcional y temporal.    4
carreteras, -2. Estructuras urbanas,  -3. Infraestructuras hidráulicas,  -4. Puertos, costas y 
señales marítimas, -5. Sanidad, - 6. Educación.    
 
Las series provinciales sobre inversiones y  capital  en la red de carreteras, que 
presenta esta base de datos diferencia entre: 
    
•  Carreteras financiadas por las distintas Administraciones  Públicas:   
Central, Autonómica y Local. 
•  Carreteras financiadas por sociedades concesionarias de autopistas:   
Autopistas de Peaje.   
-  Otra de las fuentes estadísticas de  interés, al contener datos sobre las características 
físicas y técnicas de los transportes y las comunicaciones, son los Anuarios Estadísticos 
que publica el Ministerio de Fomento.  En ellos se ofrece la información sobre las 
inversiones provinciales realizadas en carreteras (procedente de la liquidación 
presupuestaria) y diferencian entre la destinada a la reposición y a construcción.   
Además clasifica los km de carreteras del estado según competencias (red a cargo del 
Estado, de las Comunidades Autónomas y de las Diputaciones y Cabildos)  y por tipo 
de vía (vías de gran capacidad y resto de red). 
 
De este modo, se pueden señalar dos componentes en la red de carreteras: 
•  Vías de Gran Capacidad (REGCAP):  
 -  Financiadas por sociedades concesionarias. 
1.  Autopistas de Peaje. 
-  Financiadas por las AA.PP (Red a Cargo del Estado, de las 
Comunidades Autónomas y de las Diputaciones y Cabildos). 
1.    Autovías y Autopistas libres. 
2.  Carreteras de doble calzada.   5
•  Resto de la Red (RR):  carreteras de una calzada. 
-  Financiadas por las AA.PP (Red a Cargo del Estado, de las 
Comunidades Autónomas y de las Diputaciones y Cabildos). 
1.  Carreteras <5 m. 
2.  Carreteras de 5 a 7 m. 
3.  Carreteras > 7 m 
 
Con esta información se ha procedido a elaborar dos tipos de medidas sobre la 
REGCAP: 
 
-  En primer lugar, se ha realizado una estimación del capital en la REGCAP en 
unidades monetarias a partir de la información sobre la FBKF en carreteras que ofrece 
la Fundación BBVA-Ivie (Véase Delgado et al., 2004).  De este modo, se obtiene una 
medida de los recursos destinados a esta infraestructura en cada provincia. 
 
-    La información sobre los km de carretera por tipos de vías ha permitido elaborar un 
indicador en unidades físicas.  Para ello, se  parte de la longitud de esta infraestructura 
tipo red y se elaboran ratios respecto  a la superficie y a la población provincial.  A 
partir de ahí, se elabora un índice conjunto que resulta de calcular la media aritmética 
entre los porcentajes que representen cada una de las provincias frente a la media 
nacional.  Este indicador constituye una medida de dotación que da igual peso a las 
necesidades de población que a las necesidades de superficie o accesibilidad. 
 
  Estas aproximaciones al  stock de REGCAP ofrecen la posibilidad de realizar 
análisis de su impacto.  Para comprobar el grado de relación existente entre estas dos 
medidas se ha procedido a estimar el coeficiente de correlación de Pearson.  Una de las 
características principales de este coeficiente y que justifica su empleo en este análisis 
es que el valor del coeficiente estimado es independiente de cualquier unidad usada para 
medir las variables, como es el caso de nuestro trabajo.   
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A continuación se presenta la representación gráfica de los datos para demostrar 
la relación entre estas dos medidas elaboradas de la REGCAP.  El valor obtenido para 
este coeficiente es de 0.689 e indica una importante correlación entre las dos variables.  
Es evidente que el hecho de que la correlación sea fuerte no implica causalidad, pero es 
el primer paso para determinar la relación entre las variables.  El coeficiente de   
determinación que se obtiene (r
2=0.66) indica que el 66% de la variabilidad del stock 
monetario se explica por el número de kilómetros construidos.  Por lo tanto existen otras 
variables que modifican y explican el volumen de recursos destinados a este 

































3.  Impacto económico de las infraestructuras de transporte:  la importancia de 
la Red de Gran Capacidad. 
 
  Los equipamientos de infraestructuras productivas se encuentran entre los 
determinantes del ritmo de avance de la productividad que han sido incluidas en los 
análisis realizados.  De ahí que desde finales de los ochenta haya surgido entre los 
economistas una gran inquietud por conocer la situación de este stock.    Este interés por 
los problemas de crecimiento a largo plazo ha vuelto a poner de actualidad el análisis de 
las desigualdades regionales.  Las diferencias en renta entre las regiones españolas, tienen 
su reflejo en las dotaciones de infraestructuras productivas (transporte, energía, 
telecomunicaciones, etc.), pudiendo llegar a ser un condicionante del crecimiento regional.  
Por ello, la inversión en infraestructuras productivas ha adquirido gran relevancia dentro de 
la política regional.  El número de trabajos que analizan los equipamientos de manera 
separada es muy reducido.  En los últimos años ha surgido una mayor interés por estudiar 
RELACIÓN RGC U. MONETARIAS-U.FÍSICAS (1970-2000) 
CORRELACIÓN PEARSON = 0.689 (0.000)** 





** Correlación significativa a un nivel de 0.01   8
estos efectos.  En estos trabajos se resalta el papel que juegan las dotaciones de transportes 
para aumentar la productividad de la economía, llegando a inducir cambios estructurales 
en las regiones en las que se localizan.    
 
-  Importancia de la REGCAP frente al resto de Equipamientos de Transporte. 
 
La disponibilidad de las  series monetarias y en unidades físicas que se han 
elaborado en este proyecto de investigación van a permitir analizar la contribución de 
estos equipamientos a la producción privada provincial, poniendo a prueba la 
consistencia de esta base de datos.  La forma funcional adoptada es la de la función de 
producción Cobb-Douglas
3, en la que se incorporan este equipamiento (REGCAP)   
como un factor adicional y separado del capital privado y del trabajo, siguiendo las 
pautas de la amplia literatura existente sobre este enfoque: 
 






t                       (1) 
 
Siendo: 
Yt     =       producción privada regional (VAB pm de 1990). 
Lt     =     empleo del sector privado. 
KPRIVt    =     stock de capital privado productivo (excluido el residencial) a 
precios constantes de 1990. 
 
En cuanto a la variable REGCAPt   empleada se han utilizado dos medidas:   
 
U. mon.   =      El stock monetario de la REGCAP (base 1990).  
U. Fís.   =          El indicador de unidades físicas. 
 
 
Los datos sobre el valor añadido bruto a precios de mercado (VAB pm), empleo 
privado y capital privado de las provincias españolas empleados en este trabajo son las 
                                                 
3 La elección de esta forma funcional específica se justifica por las ventajas operativas que presenta frente 
a otras alternativas (funciones CES o translogarítmicas) aunque puede ser objeto de críticas la restricción 
de perfecta sustituibilidad entre los inputs.   9
series homogéneas para el sector privado (excluido servicios no destinados a la venta) 
ofrecidas por la Fundación BBVA expresada en términos reales (Base 1990).      
 
 LnYt = αLnLt + βLnKPRIVt + γLnREGCAPt     (2)   
 
  Las estimaciones serán realizadas utilizando el programa DPD, elaborado por 
Arellano y Bond.  Dicho programa nos permite obtener un test de autocorrelación, que 
contrasta la existencia de estructura autoregresiva de orden uno y dos en los residuos. 
Además, el problema de heterocedasticidad en los residuos se resuelve aplicando la 
fórmula de White en el cálculo del error estándar.  En la estimación realizada se han 
incorporado dummies temporales y provinciales con el objetivo de recoger las 
diferencias entre las unidades analizadas y la variación del tiempo.  Entre las múltiples 
alternativas que este programa ofrece, la posibilidad de instrumentar mediante el 
Método Generalizado de Momentos.    Se presenta en las tablas 1 y 2 la estimación  por 
el Método Generalizado de Momentos (GMM), que nos  permite emplear variables 
instrumentales en presencia de no exogeneidad.  Los  instrumentos que hemos utilizado 
han sido las variables explicativas, tomando una diferencia en niveles.    En  todas  las 
estimaciones realizadas no se rechaza el test de Wald de significatividad conjunta de las 
variables y de las dummies provinciales y temporales.   
 
  En el análisis realizado se presentan los resultados obtenidos tanto para el total 
del sector privado de la economía (primera columna) como para los sectores 
productivos analizados: agricultura, industria, construcción y servicios destinados a la 
venta (columnas restantes).   De este modo se ha tratado de aportar una mayor 
información tratando de determinar si la contribución de estos equipamientos depende 
del tipo de actividad económica analizada.  Además, se ha diferenciado la REGCAP del 
resto de equipamientos de capital público (Tabla 1). 
 
       En primer lugar, los resultados obtenidos para el total del sector privado permiten 
subrayar la importancia  de las infraestucturas del transporte como factor explicativo de 
la producción privada provincial, mostrando una elasticidad positiva y significativa 
frente al resto de equipamientos.  Al diferenciar la REGCAP del resto de componentes 
de las dotaciones de transporte, se ha podido comprobar la importancia tan destacada de 
la REGCAP, este tipo de conclusiones también se han obtenido en trabajos recientes   10
sobre las regiones españolas (Cantos et al., 2002).   Además, se comprueba la dificultad 
de obtener resultados concluyentes sobre el impacto del resto de infraestructuras.  Lo 
que justifica que esta investigación se centre únicamente en la REGCAP al ser esta la 
dotación que va a generar un mayor impacto económico. 
 
Al realizar el mismo análisis por sectores los resultados apuntan a las mismas 
conclusiones:  las infraestructuras de transportes contribuyen de manera positiva y 
significativa a la producción privada de todos los sectores productivos de la economía.  
Agricultura e Industria son los sectores en los que estos efectos son más destacados, 
mientras que su impacto se reduce en los sectores de servicios no destinados a la venta y 
construcción.   Al separar el efecto de la REGCAP del resto de equipamientos se vuelve 
a comprobar que son en los sectores de agricultura y especialmente industria donde la 
importancia de este equipamiento es más destacada, mientras que no se alcanzan 
resultados positivos y significativos para el resto de componentes de las infraestructuras 
de transportes. 
 
-    Contribución de la REGCAP al crecimiento provincial. 
 
Una vez contrastada la importancia de la REGCAP frente al resto de 
equipamientos de transportes vamos a centrar el resto de la investigación en la 
estimación del impacto de este equipamiento.    Entre los aspectos de interés que se han 
introducido en esta investigación es la incorporación de distintas medidas para valorar el 
stock de la REGCAP.  En la tabla 2 se presentan los resultados para el total del sector 
privado y los sectores productivos obtenidos con la valoración de este capital en 
unidades monetarias (U. Mon.) y con el indicador de unidades físicas (U. Fís.).   Los 
resultados muestran el impacto significativo y positivo de estos equipamientos con las 
dos medidas alcanzadas (únicamente en el sector de la construcción se alcanzan 
resultados no significativos y negativos).  Estas dos medidas conducen, por tanto, a los 
mismos resultados, aunque cabe destacar  que con el indicador en unidades físicas se 
obtiene evidencia de un mayor impacto.  Existe una amplia literatura que respalda el uso 
de indicadores en unidades físicas para valorar de manera adecuada estos equipamientos 
(Delgado y Álvarez, 2004).  De manera que este tipo de resultados era esperable.     11
Por último, la comparación de los resultados por sectores productivos no ofrece 
resultados concluyentes, pero permite destacar el destacado papel de la REGCAP en los 
sectores agrario e industrial.  Además, aunque sorprende el resultado negativo obtenido 
con ambas medidas de la REGCAP en el sector de la construcción,  este resultado puede 
estar relacionado con las dificultades para establecer relaciones entre este equipamiento 
y la producción de este sector.  Este resultado ya se obtuvo en el análisis anterior en el 
que también se observada que eran el resto de equipamientos los que mostraban una 
contribución positiva y significativa frente al resultado negativo obtenido para la 
REGCAP. 
   12
TABLA 1.  ESTIMACIÓN DE LA FUNCIÓN DE PRODUCCIÓN PROVINCIAL CON VI (1970-1998).  IMPACTO DE LA RGC RESPECTO AL 
RESTO DE LAS INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTES 
MODELO DE DATOS DE PANEL CON EFECTOS FIJOS Y TEMPORALES 





























































































































T-estadístico entre paréntesis. 
 
TABLA 2.  ESTIMACIÓN DE LA FUNCIÓN DE PRODUCCIÓN PROVINCIAL CON VI (1970-1998).  IMPACTO DE LA RGC 
MODELO DE DATOS DE PANEL CON EFECTOS FIJOS Y TEMPORALES 
 Sector  Privado Agricultura  Industria  Construcción  SDV 

















































































T-estadístico entre paréntesis.   13
4.  Análisis de los efectos desbordamiento. 
 
  En los análisis realizados para establecer la contribución que tienen las 
infraestructuras productivas en la economía, no sólo se ha resaltado la importancia de las 
dotaciones de cada región, sino también la de los equipamientos del resto de regiones.  De 
esta forma, se pretende poner de manifiesto que una parte de los efectos de las 
infraestructuras se dispersan hacia otras regiones.  De ahí el interés por medir 
adecuadamente estos efectos desbordamientos en los distintos estudios (Holtz-Eakin,1991 
y Munnell, 1992).  
 
  Como paso previo a la estimación de los efectos desbordamiento, se ha realizado la 
estimación del impacto de la REGCAP a nivel regional.  La comparación de los resultados 
obtenidos en esta estimación con los ya realizados para las provincias españolas, permitirá 
contrastar la existencia de este tipo de efectos.   En esta investigación se dispone de 
información para las provincias españolas, lo que ofrece la posibilidad de profundizar en el 
efecto de estos equipamientos sobre esta unidad territorial.  Habitualmente, se ha 
argumentado la falta de resultados sobre el impacto de las infraestructuras a este nivel con 
la existencia de efectos desbordamiento que no son posibles de captar cuando se utiliza un 
nivel de desagregación territorial menor, como es nuestro caso.   Adicionalmente, se 
apuntan problemas metodológicos que surgen en las estimaciones que introducen las 
infraestructuras en los análisis de los factores determinantes del crecimientos de la 
producción privada.   
 
 
  En el análisis de los efectos desbordamiento se ha mantenido el esquema de 
estimación explicado en la sección anterior realizando la estimación por el Método 
Generalizado de Momentos e introduciendo variables temporales y provinciales.   Se ha 
utilizado para ello el programa DPD, elaborado por Arellano y Bond.  En  todas  las 
estimaciones realizadas se rechaza la hipótesis nula de no  significatividad conjunta de 
las variables y de las dummies provinciales y temporales.   
 
 
Los resultados provinciales presentados anteriormente han permitido aportar 
evidencia del la contribución positiva de la REGCAP a la producción privada.  De manera   14
que el aumento del impacto económico derivado de estos equipamientos (pasa de 0.0029 a 
0.0039 en los resultados presentados en unidades monetarias) que se obtiene en las 
estimaciones regionales  (Tabla 3) permite aportar evidencia de la existencia de efectos 
desbordamiento.  Los resultados sectoriales vuelven a destacar a los sectores agrario e 
industrial como los más vinculados a estos equipamientos. 
 
A continuación, se pretende avanzar en el análisis de los efectos desbordamientos, 
tratando de captar ahora su efecto a escala provincial.  Para ello, además de incorporar en 
la función de producción la REGCAP de cada provincia se introduce una variable 
adicional que trata de recoger estos efectos.   Por este motivo, en este trabajo se han 
elaborado dos indicadores  adicionales que miden los efectos desbordamiento a partir de la 
red de gran capacidad de las provincias colindantes y a partir de la dotación media de las 
provincias colindantes.   Siguiendo el esquema que se planteó en el anterior análisis 
provincial estos indicadores se elaboran tanto para el stock en unidades monetarias como 
para el stock en unidades físicas. 
 
  En primer lugar, se ha elaborado un indicador de la REGCAP a partir de la suma 
de los equipamientos de las provincias colindantes.  Este indicador reflejará, por tanto, que 
una provincia tiene unas mayores dotaciones cuanto mayor sea su acceso no sólo a sus 
propios equipamientos sino también a los correspondientes a las provincias próximas, tal y 
como se ha puesto de manifiesto en algunos trabajos (Mas et al, 1994b).    Con objeto de 
reforzar esta interpretación se ha procedido a estimar el coeficiente de correlación de 
Pearson, en el gráfico 1 en que se puede comprobar la relación existente entre este 
indicador elaborado y la dotación de la REGCAP de cada provincia.  La condición de red 
de esta infraestructura supone que los aumentos de este equipamiento en una provincia 
estarán ligados a aumentos en las provincias colindantes, de manera que la mayor 
correlación entre estas dos variables mostraría esta dependencia entre los equipamientos, 
por ello sería de esperar que el impacto de este equipamiento no sólo se localice en la 
provincia en la que se localiza sino que también está “desbordándose” al resto de 
provincias.   Los resultados muestran que en unidades monetarias se observa un mayor 
grado de correlación positiva, pero con ambas medidas es evidente la importancia que para 
provincia tiene contar no solo con elevados equipamientos en su territorio, sino también en 
los colindantes, lo que evidenciaría la existencia de desbordamientos. 
   15
 
  En la Tabla 4 se presentan los resultados obtenidos al incluir en la estimación por 
panel de datos la variable que recoge los efectos desbordamientos.  Es necesario aclarar 
que en la medida empleada el tener una situación periférica o insular condiciona la 
posibilidad de contar con mayores dotaciones, de ahí que las provincias de menores 
equipamientos sean las insulares, para las que sólo se recoge su propio indicador, al no 
tener ninguna región colindante
4.    Los resultados se presentan para el total de la economía 
y para los sectores productivos.  En el primer caso, es posible comprobar que las unidades 
monetarias recogen de manera clara el impacto de las dotaciones de cada provincia, 
mientras que el impacto de las colindantes, aunque positivo, es no significativo.  En el caso 
de las unidades físicas, la evidencia obtenida muestra que son las provincias colindantes 
las que contribuyen en mayor medida al crecimiento de la producción privada de cada 
provincia, mientras que la contribución de los propios equipamientos, aunque positiva, no 
es significativa.   También en este análisis se ha podido comprobar que en los sectores de 
construcción y de servicios destinados a la venta hay mayores dificultad para captar tanto 
el impacto directo de la REGCAP, como el de los efectos desbordamientos.  Este tipo de 
resultados pueden estar ligados a que son actividades muy ligadas al territorio en el que se 
localizan y los transportes tienen un menor peso en sus esquema de costes. 
 
  Una  segunda alternativa para elaborar una medida para contrastar los efectos 
desbordamiento es agregar los equipamientos promedio de las provincias colindantes.  De 
este modo se obtiene una valoración de estos efectos que está relativizada por el número de 
provincias a las que esta dotación del capital presta su servicio.  Al igual que en análisis 
anterior se ha procedido a estimar el coeficiente de correlación de Pearson.  En el gráfico 2 
podemos comprobar la relación existente entre este segundo indicador y las medidas del 
capital en la REGCAP de cada provincia disponible en unidades físicas y monetarias.   En 
este caso se vuelve a comprobar que en unidades monetarias se observa una mayor 
correlación que en las unidades físicas, aunque la diferencia es más reducida que la 
obtenida con el indicador anterior, de manera que vuelve a ser evidente la importancia que 
para provincia tiene contar no solo con elevados equipamientos en su territorio, sino 
también en los colindantes. 
                                                 
4 El cálculo de los efectos desbordamiento plantea numerosas dificultades.  En el indicador elaborado 
surgen distintos problemas:   en primer lugar, tiene mucho peso el hecho de que la región sea colindante 
con  provincias pertenecientes a distintas regiones, frente a las regiones cuyas provincias próximas 
pertenezcan a una sola región.  En segundo lugar, se trata de forma incorrecta a las regiones insulares, 
fronterizas y costeras, infravalorando sus equipamientos.      16
 
A continuación se ha vuelto a realizar el mismo análisis del impacto de la 
REGCAP sobre la producción provincial incorporando los efectos desbordamientos 
medidos como la agregación promedio de los equipamientos de las regiones colindantes.  
En este caso los resultados son similares a los obtenidos con anterioridad y se presentan en 
la Tabla 5.  Se vuelve a poner de manifiesto que con unidades monetarias se obtiene 
evidencia que respalda la contribución positiva de la REGCAP de la provincia analizada y 
con las unidades físicas se destaca la contribución de los equipamientos de las provincias 
colindantes.  Por sectores, los resultados no son del todo satisfactorios:  en los sectores de 
agricultura e industria se comprueban los efectos positivos de estos equipamientos, aunque 
en el sector industrial es la REGCAP de las provincias colindantes las que muestran un 
efecto positivo y significativo sobre la producción privada provincial.  En los sectores de 
construcción y servicios destinados a la venta siguen existiendo dificultades para alcanzar 
resultados positivos para la contribución de estas dotaciones.   17
TABLA 3.  ESTIMACIÓN DE LA FUNCIÓN DE PRODUCCIÓN REGIONAL CON VI (1970-1998).  IMPACTO DE LA RGC 
MODELO DE DATOS DE PANEL CON EFECTOS FIJOS Y TEMPORALES 
 Sector  Privado  Agricultura  Industria  Construcción  SDV 
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GRÁFICO 1. EFECTOS DESBORDAMIENTO MEDIDOS A PARTIR DE 


























































































CORRELACION RGC UNIDADES MONETARIAS (1970-1998) 
PEARSON = 0.490 (0.000) 
Red de Gran Capacidad










































CORRELACION RGC UNIDADES FISICAS (1970-1998) 
PEARSON = 0.290 (0.000)   20
TABLA 4. ESTIMACIÓN DE LA FUNCIÓN DE PRODUCCIÓN  PROVINCIAL CON VI (1970-1998).  IMPACTO DE LA RGC CON EFECTOS 
DESBORDAMIENTO 
MODELO DE DATOS DE PANEL CON EFECTOS FIJOS Y TEMPORALES 
 Sector  Privado  Agricultura  Industria  Construcción  SDV 
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GRÁFICO 2. EFECTOS DESBORDAMIENTO MEDIDOS A PARTIR DE LA 






























































































































CORRELACION RGC UNIDADES MONETARIAS (1970-1998) 
PEARSON = 0.552 (0.000) 
CORRELACION RGC UNIDADES FISICAS (1970-1998) 
PEARSON = 0.415 (0.000)   22
 
 
TABLA 5. ESTIMACIÓN DE LA FUNCIÓN DE PRODUCCIÓN  PROVINCIAL CON VI (1970-1998).  IMPACTO DE LA RGC CON EFECTOS 
DESBORDAMIENTO 
MODELO DE DATOS DE PANEL CON EFECTOS FIJOS Y TEMPORALES 
 Sector  Privado  Agricultura  Industria  Construcción  SDV 
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5.  Principales resultados. 
 
  Este documento tiene como objetivo evaluar los efectos de las infraestructuras de 
transporte sobre la actividad económica provincial, centrando el interés en destacar la 
importancia de la red de gran capacidad sobre el resto de equipamientos.  Para ello, en primer 
lugar, se han definido la infraestructura que van a ser analizados y se han elaborado distintas 
medidas para valorarla.  Estas incluyen estimaciones monetarias y en términos físicos  que han 
permitido ampliar los análisis habituales sobre el impacto de las dotaciones que componen el 
capital público, al ofrecer un mayor detalle sobre uno de los equipamientos que ha sido 
considerado entre los más relevantes en la literatura sobre las infraestructuras:  la REGCAP.  
El análisis empírico realizado no sólo se ha llevado a cabo para el total del sector privado de la 
economía, sino que también se han tratado de delimitar los efectos sobre los sectores 
productivos:  construcción, agricultura, industria y servicios destinados a la venta.  Los 
principales resultados alcanzados permiten destacar: 
 
1.  El elevado y continuado esfuerzo inversor que han realizado las Administraciones 
Públicas en la Red de Gran Capacidad desde la segunda mitad de los años ochenta, 
ha permitido incrementar el capital neto en esta infraestructura de la economía 
española.  Este aumento del capital en la REGCAP ha supuesto un aumento de las 
dotaciones por km
2. 
2.  La elaboración de distintas medidas para cuantificar la REGCAP representa una 
aportación de gran interés e inicia una línea de trabajo novedosa, dado que no se han 
realizado estudios sobre este equipamiento en la economía española.  Además la 
disponibilidad de esta información ha permitido establecer la relación existente 
entre ellas y comparar los resultados que se obtienen en las estimaciones que las 
incorporan de manera separada.   Las mediciones de la REGCAP presentan una alta 
correlación  que indica que la construcción de nuevos tramos de carretera ha 
requerido un aumento del capital en esta infraestructura. 
3.  El análisis empírico realizado para evaluar su impacto económico confirma la 
importancia de estos equipamientos para la producción privada, destacando sobre el  
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resto de infraestructuras del transporte.  Las estimaciones se han llevado a cabo 
tanto para el total de la economía como para los  sectores productivos de la 
economía.  Este estudio muestra que  la red de gran capacidad  representa un factor 
condicionante de el crecimiento de los sectores agricultura  e industria.   Los 
resultados para el sector de la construcción y servicios no destinados a la venta no 
ofrece evidencia concluyente que parece indicar que en estos sectores la influencia 
de la REGCAP es menor. 
4.  Otro de los aspectos de interés tratado en esta investigación han sido los efectos 
desbordamientos.  En este documento se han elaborado distintas medidas que 
reflejan que una provincia tiene unas mayores dotaciones cuanto mayor sea su acceso 
no sólo a sus propios equipamientos sino también a los correspondientes a las 
provincias próximas.  En este análisis se ha destacado a la red viaria de gran 
capacidad como uno de los equipamientos en los que los efectos desbordamiento 
suscitan un mayor interés.   La condición de red de esta infraestructura supone que los 
aumentos de este equipamiento en una provincia estarán ligados a aumentos en las 
provincias colindantes, de manera que su impacto no sólo se localiza en la provincia en 
la que se localiza sino que también está “desbordándose” al resto de provincias.   Los 
resultados muestran la importancia que para provincia tiene contar no solo con 
elevados equipamientos en su territorio, sino también en los colindantes, lo que 
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